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Hauptzylinder-Behalter-Einheit 
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Die Erfindung betrifft eine Hauptzylinder-Behalter-Einheit eines 
Bremssystems fOr Kraftfahrzeuge. Bei Hauptzylindern tritt das 
Problem auf , daB der beim Betatigen des Hauptzylinders zu 
berwindende Leerweg relativ groB ist, d. h. der Fahrer eines 
.-ahrzeuges muB das Bremspedal relativ weit niederdrticken, bevor 
es zu einer DruckerhOhung in der Bremsanlage und damit zur 
gewanschten Bremsung koimit. Der Grund far diesen sich bei einer 
Betatigung ergebenden, relativ langen Leerweg liegt vor allem 
darin, daB die Druckkolben in dem Hauptzylinder, ausgehend von 
einer Ruhestellung, in der sich die Druckkolben bei beginnender 
Betatigung befinden/ relativ weit in Betatigungsrichtung 
verschoben werden mussen, bevor die Fluidverbindung zwischen dem 
Vorratsbehaiter fur das Fluid und den im Hauptzylinder 
vorhandenen Druckkammern unterbrochen wird. Bevor diese Fluid- 
verbindung nicht unterbrochen ist kann in den Druckkammern des 
hauptzylinders kein nennenswerter Druck aufgebaut werden. 
Grundsatzlich ist jedoch ein mOglichst geringer Leerweg 
erwanscht, denn damit wird ein schnelles Ansprechen der 
Bremsanlage sichergestellt und dem Fahrer wird das GefUhl 
vermittelt, daB seine Bremsanlage gut f unktioniert . 

Aus der DE-OS 1 9653270 ist es bekannt, die Fluid-Verbindung 
zwischen Druckkammer und Behaiter mittels eines Ventils zu 
verschlieBen, welches von dem Kolben des Zylinder das angesteuert 
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wird. Hierzu wirkte der Kolben mechanisch auf einen St5Bel ein. 

Aus der DE-OS 19813494 ist es bekannt in den Kolben des Zylinders 
eine eine Drosselung einzufugen, durch welche der Stromung von 
der Druckkammer zu dem Behalter ein beachtlicher Widerstand 
entgegengesetzt wird, die dadurch entsteht, dali der Kolben 
mittelbar oder unmittelbar durch FuBkraft in den Zylinder 
geschoben wird- Die Drosselung wirkt bereits in der Anfangsphase 
einer in Betatigungsrichtung erfolgenden Verschiebung des Druck- 
Kolbens (in der die Fluidverbindung noch nicht unterbrochen ist) 
■inem Entweichen des Druckmittels aus der Druckkammer in den 
Behalter entgegen und ermiiglicht auf diese Weise schon in einem 
sehr frtihen Stadium der Betatigung einen nennenswerten 
Druckaufbau in der Druckkammer. Die bekannte Konstruktion ist nur 
fQr Plunger-Kolben anwendbar und darUber hinaus ftir geregelte 
Bremssysteme ungeeignet, bei denen eine Bremswirkung ohne 
Betatigung des Bremspedals moglich sein soil. In diesen Fallen 
ist es notwendig, dali eine Pumpe ohne Betatigung des Kolbens von 
dem Behalter aber die Druckkammer mit Druckmittel versorgt werden 
kann (ASR, ESP) Oder das unter hohen Druck stehendes Druckmittel 
uber die Druckkammer in den Behalter abgelassen werden kann (ABS, 
^ASR, ESP) . 

Die Erfindung geht daher aus von einer Hauptzylinder-Behaiter- 
Einheit der sich aus dem Oberbegrif f des Hauptanspruches 
ergebenden Gattung. Aufgabe der Erfindung ist es eine 
Hauptzylinder-Behaiter-Einheit zu beschreiben, die einen sehr 
kurzen Leerweg besitzt und welche* darQber hinaus noch fttr 
geregelte Bremssysteme einsetzbar ist. 



Die Aufgabe wird gelttst durch die aus dem kennzeichnenden Teil 
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des Hauptanspruches ersichtliche Merkmalskombination, 
Durch den Wider stand wird erreicht, daJi bei einer Bewegung des 
Kolbens von Anfang an, also bei niedrigen positiven Druckgefalle 
von der Druckkammer zum Behalter hin, ein Druck in der 
Druckkammer aufgebaut wird. Der Druckaufbau beginnt also nicht. 
erst dann, wenn der Verbindungsweg zwischen Druckkammer und 
BeMlter durch den Kolben selbst verschlossen wird. Andererseits 
wird das Ansaugen vom BehSLlter durch eine Pumpe fiir den Fall 
eines geregelten Bremseneingriffs (ohne Bet^tigung der Fufikraft), 

•beispielsweise bei dem Eingreifen von ASR oder ESP nicht 
kehindert, da in diesem Fall das Mehrfachventil ebenfalls Off net. 
Das ist besonders wichtig bei niedrigen Temperaturen, bei denen 
der StrOmungswiderstand ohne dies recht hoch ist. Man erhalt 
durch den erfindungsgema&en Aufbau also ein Bremssysteme mit sehr 
kleinem Leerweg welches darOber hinaus fUr eine Regelung des 
Bremssystems geeignet ist, bei der der Fahrer das Bremspedal 
nicht betatigt. 

Bei Eingreifen der ABS-Regelung soil andererseits der auf der 
Bremse liegende Druck recht schnell vermindert werden k5nnen. 
Hierzu empfiehlt sich in Weiterbildung der Erfindung die 
^^^Verwendung der Merkmale nach Anspruch 2. 

Urn bei einem niedrigen positiven Druckfalle zwischen Druckkammer 
und Ausgleichsbehaiter einen hohen StrOmungswiderstand zu haben 
ist es sinnvoll hier ein geeignetes Ventil einzusetzen. Eine 
besonders einfache L5sung erhalt man hierfUr durch Anwendung der 
Merkmale nach Anspruch 3. Das erfindungsgemSIJe Mehrwegventil 
kommt also zum Sperren des niedrigen positiven Druckgefailes ohne 
einen besonderen Ventil kOrper aus und vermeidet sorait die 
hierdurch mSglicherweise auftretenden mechanischen Probleme. 
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An sich ist es mOglich das Mehrfachventil an einer beliebigen 
Stelle des Verbindungsweges zwischen Druckkammer und BehSlter 
einzufiigen. In Weiterbildung der Erfindung wird hierzu die 
Anwendung der Merkmale nach Anspruch 4 empfohlen. Man legt das 
Mehrfachventil also in den Bereich der Schnittstelle zwischen 
Zylinder und BehSlter, Der Grund hierftir liegt darin, dafi von der 
Druckkammer mehrere Wege zu dem Behfilter fiihren etwa das 
SchnUffellGch und die Nachlaufbohrung. Gegebenenfalls lauft die 
Verbindung tlber ein Zentralventil im Kolben und die 

achlaufbohrung. In dem Anschlulibereich zwischen Haupt zylinder 
und Behaiter laufen diese Wege aber zusammen, so dafi das 
Mehrfachventil auf jeden Fall wirksam ist unabhangig iiber welchen 
Weg die Strdmung verlauft. Dabei ist es besonders zweckmSfiig die 
Merkmale nach T^spruch 5 anzuwenden. Die Erfindung ist auch als 
Auslaufschutz ftlr den Behaiter gut geeignet. Das gilt insbesonder 
bei einer Ausgestaltung der' Erf indung gemaU. Anspruch 5. 

Einen besonders einfachen Aufbau fUr das Mehrfachventil zeigt die 
Merkmalkombination nach Anspruch 7. Danach dient der Ventilsitz 
des ersten Ventils gleichzeitig als Ventilkorper fiir ein zweites 
Ventil. Entsprechend der Weiterbildung nach Anspruch 8 kann der 
Ventilkorpers zur Aufnahme der Drossel nach Anspruch 2 dienen 
Oder zumindest den gedrosselten Weg zum Teil begrenzen, etwa 
indem eine Nut in den Rand oder eine Bohrung ISngs der 
Mittellinie des VentilkOrper eingefUgt ist. 

Es kann statt dessen aber auch eine entsprechende Offnungen den 
Ventilsitz wie in Fig. 4 gezeigt oder in den Dichtsitz als 
durchgehende GrenzflSche zwischen VentilkSrper und Ventilsitz 
eingefQgt werden. 
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Einen besonders einfachen Aufbau der einzelnen Ventile des 
Ventilkdrpers geben die Merkmale nach Anspruch 9 und 10 an. 

Ausftihrungsbeispiele der Erfindung werden nachfolgend anhand der 
Zeichnung erlcLutert. In der Zeichnung zeigen 

Figur 1 in skizzierter Form einen mit einem Booster verbundenen 
Hauptzylinder, der mit einem Behalter versehen ist, 
_ Figur 2 die schematische Darstellung eines in Figur 1 
^^^ngedeuteten Mehrfachventils, 

^^^Figur 3 ein erstes AusfUhrungsbeispiel fQr ein geeignetes 
Mehrfachventil, 

Figur 4 ein zweites AusfUhrungsbeispiel fur ein geeignetes 
Mehr f ach vent i 1 , 

Figur 5 ein drittes AusfUhrungsbeispiele fUr ein geeignetes 
Mehr fa ch vent i 1 

Figur 6 ein gegenOber dem AusfUhrungsbeispiel nach Figur 5 
geSndertes sechstes AusfUhrungsbeispiel und 

Figur 7 in herausgebrochener Darstellung eine Draufsicht auf das 
AusfUhrungsbeispiel nach Figur 6. 

^^^In Figur 1 ist der Hauptzylinder 1 mit einem Bremskraftverstarker 
(Booster) 2 verbundenen. Ein Ausgleichsbehaiter 3 ist mit seinen 
zwei nicht nSher dargestellten Anschlufistutzen an den 
Hauptzylinder angeschlossen. In jeden der beiden AnschlOsse ist 
ein Mehrfachventil 4 eingeftigt. Das Mehrfachventil 4 besitzt, wie 
in Figur 2 dargestellt eine Dross'el 5, ein erstes Ventil 6, 
welches bei niedrigen negativen Druckgefaile 6ffnet und ein 
zweites Ventil 7, welches bei hohen in positive Richtung 
weisenden Druckgefdlle 
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6ffnet und welches mittels einer Feder 8 erheblich vorgespannt 
ist. 



• In Figur 3 ist ein Mehrfachventil 4 gezeigt, welches in einen 
AnschluBstutzen des Behaiters 3 eingesetzt werden kann. Im 
Inneren des Mehrfachventils 4 ist unter Vorspannung der Feder 8 
ein verschiebbarer Ventilsitz 10 angeordnet. Der Ventilsitz 10 
ist mit DurchgangsOffnungen 12 versehen, die durch einen 
Ventilkbrpers 13 bei schon geringem positiven Druckgefaile 
vers'clilieJibar sind. Bei negativem DruckgefSlle Gffnet sich der 
^^entilsitz 13 und laBt Qber den Hauptzylinder Druckmittel in 
^Saugrichtung (Pfeil S) strSmen, so daB beim vom Fahrer 

unabhangigen Eingriff des Bremssystems leicht Druckmittel in die 
Pumpe gelangen kann. Die Drossel-Bohrung 5 ist so eng gewShlt, 
dafl beim Dr.uckaufbau in der Druckkammer nur wenig Druckmittel zum 
Behalter in Richtung des Pfeiles D stromen kann. Bei hohen Druck 
in Richtung des Pfeiles D wird der Ventilsitz 10 so weit 
angehoben, daB Druckmittel iiber den Zugang 14 und den Nut-Kanal 
15 stromen kann, um beispielsweise schnell den Druck von den 
Radbremsen nehmen zu kdnnen (ABS) . 



•In Figur 4 ist der gedrosselte Weg 5 an die auBere MantelflSche 
des Ventilsitzes 10 gelegt, indem dort eine geeignete Nut 
eingefugt ist. Der Ventilsitz 10 dient fUr beide Ventile als 
Ventilsitz. Dabei werden einmal die VentilkGrper 13 in Weg in 
positive Richtung versperren und bei kleinem negativen 
Druckgefailes Gffnen, wahrend bei hohen Druck in positive 
Richtung Uber den EinlaB 14 der StaBel 16 angehoben wird und den 
Weg in Richtung des Pfeiles D freigibt- 



In Figur 5 ist der AnschluBstutzen 18 des Behaiters 19 
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dargestellt . Die Drossel wird durch ein Gewebe 20 gebildet, 
welches einen grofien Str5inungswiderstand aufweist. Der dem 
Ventilkorpers 13 in Figur 4 entsprechende Ventilkorper in Figur 5 
* wird durch eine Dichtlippe 21 gebildet^ die den Weg durch die 
Offnungen 22 in den Ventilsitz 10 versperrt und bei niedrigen 
negativen Druckgefailes 6ffnet. In umgekehrter Richtung kann 
ebenfalls eine Dichtlippe 25 den Weg in positive Richtung 
versperren wie dies beispielsweise in Figur 6 gezeigt ist. 

•In dem Beispiel nach Figur 5 werden die Offnungen 22 durch eine 
blattfeder 24 verschlossen. Dichtlippe 21 und Blattfeder 24 sind 
nun derart geschnitten, daB der eine Teil der Offnungen 22 von 
oben und der andere Teil der Offnungen 22 von unten frei 
zuganglich ist wShrend in das andere Ende dieser Offnungen 
jeweils durch die Blattfeder Oder die Dichtlippe verschlossen 
ist. Die Federkonstanten beziehungsweise der zur Offnung 
benotigte Druck ist in positive Richtung sehr viel groBer als in 
negativer Richtung. 

Dieses Prinzip ist in Figur 6 und 7 erkennbar. Man sieht, daB die 
untere Dichtlippe sehr viel dtinner und langer ist als die obere 

•Dichtlippe. Damit ist die obere Dichtlippe sehr viel steifer als 
die untere Dichtlippe, wodurch die zugeordneten Offnungen bei 
unterschiedlichem Druck geoffnet werden. 

In Fig. 7 ist ein Ausschnitt auf Inseln aus permeablem Material, 
die zwischen Stegen aus Kunststoff liegen, aus welchem der 
Ventilsitz 10 gebildet ist. 

Die Erfindung ISBt sich somit kurz wie folgt beschreiben. 
GewUnscht wird die Erzeugung eines Oberdrucks im THz bevor die 
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Zentralventile durch entsprechenden Hub geschlossen werden mit 
der Folge, dass wahrend diesen Hubes das Bremsf liissigkeitsvolumen 
fvir die Bremsanlage zur Verfugung steht und nicht ungenutzt in 
" den Bremsf liissigkeitsbehalter stromt. Der Vorteil ist eine 
Leerwegsverkttrzung am Breihspedal. Dies geschieht mittels zweier 
Ventile (siehe Schaltbild in Figur 2), die vorzugsweise zwischen 
Bremsf liissigkeitsbehalter und THz angeordnet sind (schraffiefter 
Bereich in Figur 1) . Die Ventile mOssen einerseits das Nachsaugen 
des THz's ermftglichen, einen gewissen Druck^ bei schnellem 

IAntritt, erzeugen und andererseits den THz mit dem Behalter 
^erbinden, sodass kein Restdruck in der Bremsanlage verbleibt. 
Die Ventile auf Figuren 3 bis 7 erfttllen diese Aufgabe. 



Ausftihrungsbeispiel nach Figur 3: Elastisches Bauteil (13) 
ermoglicht das Nachsaugen, der federbelastete (8) Kolben (5) gibt 
ab eiriem bestimmten Druck den Weg zu einem oder mehren Kan^len 
(15) frei. Drosselbohrung (5) ermoglicht einen Druckausgleich der 
Bremsanlage in unbetatigtem Zustand. 

Ausftihrungsbeispiel nach Figur 4: Anstelle des Kolbens (5) ist 
hier als Oberdruckventil das in die Einheit integrierte Ventil 
^(16) vorgesehen, 

Ausfahrungsbeispiel nach Figur 6:- Eine platzsparende Baufprm mit 
einfacher Wirkweise ist ein Elastomer umgreifendes Bauteil (z.B. 
Kunststoff ) . , bei dem, durch ensprechende Aussteifung und dem 
Zusammenspiel mit der Behalterkontur die Gummilippen (23 und 22) 
die erforderlichen Ventilfunktionen ermSglichen, und gleichzeitig 
das Ventil dichtend im Behaiter fixiert ist, wahrend die FlSchen 
(1) aus einer fltissigkeitsdurchiassigen Membrane bestehen, die in 
einem druckstandhaltenden ausgesteiften Kunstof fteil gehalten 
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sind. Diese MembranflSchen sorgen fUr den Restdruckabbau in der 
Bremsanlage mit dem Vorteil das sie schmutzunempf indlicher und 
konsistenzunabhangiger sind als eine Drosselbohrung. 

RUstungsbeispiel nach Figur 5: Oberdruckfunktion wie Figur 6 
durch die Guiranilippe 3 dargestellt, wurde hier durch eine 
funktionsverbessertes Ventil ersetzt. Dieses Ventil besteht durch 
ein, ab einem bestimmten Druck nachgiebigen Bauteil z. B. 
gummier tes dttnnes Federblech (24) das ensprechende Bohrungen 
abdeckt. 

Durch die Erfindung ergeben sich folgende Vorteile: 
PedalwegverkQrzung 
Keine Packagingprobleme 
KostengUnstiges, sicheres Konzept 

Erprobte Zentralventile werden weitgehend beibehalten (ABS- 
fahig) 

ZV-SchlieBweg ohne Auswirkung auf den Pedalhub 
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Paten tanspsniche : 

1) Hauptzylinder-Behaiter-Einheit (1, 3) far eine Bremsanlage 
mit mindestens einer in einem Zylindergehause gebildeten ' 
Druckkammer und mindestens einem Verbindungsweg zwischen der 
Druckkammer und dem AusgleichbeMlter (3), der tiber einen 
Anschlufi (18) mit dem Hauptzylinder (1) verbindbar ist, 
dadurch gekennzeichndt, daB in den Verbindungsweg ein von 
einem Druckgefaile abhSngig schaltendes Mehrfachventil (4) 
vorgesehen ist, welches bei einem niedrigen positiven 

I Druckgefaile zwischen Druckkammer und Ausgleichbehaiter einen 
hohen Strbmungswiderstand aufweist oder schlieJJt und bei 
einem niedrigen negativen Druckgefaile Offnet. 



2) Hauptzylinder-Behaiter-Einheit nach Anspruch 1, dadurch 
. gekennzeichnot, dafi' das Mehrfachventil (4) bei einem hohen 
positiven Druckgefaile Qffnet. 




3) Hauptzylinder-Behalter-Einheit nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeiohnet, daB das Mehrfachventil (4) uber einen 
gedrosselten Parallelweg (5) Qberbruckt ist, welches einem 
niedrigen positiven DruckgefSlle zwischen Druckkammer und 
Ausgleichsbehaiter einen hohen StrSmungswiderstand 
entgegensetzt. 



4) Hauptzylinder-Behaiter-Einheit nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Mehrfachventil (4) in den 
AnschluBbereich (18) zwischen Hauptzylinder (1) und Behaiter 
(3) eingefQgt ist. 

5) Hauptzylinder-Behalter-Einheit nach Anspruch 4, dadurch 
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gekennzeichnet, daJi das Mehrf achventil (4) in einen 
AnschluBstutzen (18) des BehSlters (3) angeordnet ist. 

6) Hauptzylinder-Behalter-Einheit nach Anspruch 1 dadurch 
gekennzeichnet, dafl der Hauptzylinder (1) mit einem 
Zentralventil und/oder einer Nachlaufbohrung versehen ist und 
daB das Mehrf achventil (4) in den Verbindungsweg zwischen 
zwischen Zentralventil beziehungsweise Nachlaufbohrung und 
Behaiter (3) geschaltet ist. 

Hauptzylinder-Behalter-Einheit nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Mehrf achventil (4) ein Ventilgehause 
besitzt, daB in dem Ventilgehause ein Ventilsitz (10) eines 
ersten Ventils (13) ISngs verschiebbar angeordnet ist und daB 
der Ventilsitz (10) des ersten Ventils (13) den VentilkOrper 
eines zweiten Ventils (15) bildet (Figur 1). 

8) Hauptzylinder-Behalter-Einheit nach Anspruch 3 und 7, dadiireh 
gekennzeichnet, daB der VentilkGrper (10) den gedrosselten 
Parallelweg (5) zumindest teilweise begrenzt. 




) Hauptzylinder-Behalter-Einheit nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB die beiden Ventile durch zwei 



Dichtlippen (21, 23) eines Dichtelementes gebildet sind, die 
in dem Verbindungsweg Verbindungs5f fnungen des VentilkOrpers 
(22) in der einen und in der anderen Richtung druckabhangig 
sperren. 

10) Hauptzylinder-Behalter-Einheit nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Ventilkorper mit einem permeablen 
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Material (21) versehen ist, welches auch bei niedrigen 
positiven Druckkainmer der einen hohen Str5mungswiderstand 
besitzt. 



s 

•r 
K 
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Zusammenfassung : 

Havqptzylinder-Behalter-Einheit 

Die Erfindung betrifft eine Hauptzylinder-Behaitereinheit (1, 3) 
far eine Bremsanlage. Um den Leerweg zu verktirzen wird angestrebt 
den Abflufi von Druckmittel b'eim BetStigen der Bremse schon dann 
stark herabzusetzen, wenn die Verbindung zwischen Druckkammer des 

auptzylinders und BehSlter noch nicht durch den durch tiber FuB- 
'Kraft betatigten Kolben verschlossen wird. Um zusatzlich noch ein 
Nachsaugen in Richtungspumpe und ein Ablassen des Druckmittels 
aus den Radzylindern far die Falle zu ermOglichen, in denen die 
Bremse nicht durch Fulikraft ausgelGst wird (ABS, ESP, ASR) wird 
ein Mehrfachventil (4) bevorzugt in den AnschluBstutzen (18) des 
Behalters (3) eingefugt. 
Fig. 3 
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